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ABC prawa unijnego w transporcie (4)

Dyrektywy o interoperacyjnosci kolei

Konsekwencja rozwoju wspolnego europejskiego rynku
kolejowego jest koniecznos¢ standaryzacji rozwigzan
technicznych. Wymagania w tym zakresie okreslone zo-
staty w dyrektywach o interoperacyjnosci kolei. Interope-
racyjnos¢ wedtug definicji zawartej w dyrektywie oznacza
.»--. Zd0IN0SC¢ transeuropejskiego systemu kolei konwen-
cjonalnej do umozliwienia bezpiecznego i niezakioconego
ruchu pociggow, ktore uzyskuja wymagane wielkosci
osiggow dla tych linii. Zdolnosé ta opiera sie na wszyst-
kich warunkach technicznych i eksploatacyjnych, ktére
muszg byé spetnione, zeby spetni¢ te zasadnicze wyma-
gania”.

Przedmiotem artykutu beda dwie dyrektywy:
1) dyrektywa 96/48 z 23 lipca 1996 r. O interoperacyjnosci trans-
europejskieqo systemu kolei duzych predkosci,
2) dyrektywa 2001/16 z 19 marca 2001 O interoperacyjnosci
franseuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych.
Omowione beda réwniez zmiany zaproponowane w projekcie
nowej dyrektywy COM 2002/22 z 23 stycznia 2002 r., ktéra jest
juz po uzgodnieniach i wejdzie w zycie w najblizszych miesia-
cach. Zmiany zaproponowane w tym dokumencie do dyrektyw
96/48 dla kolei duzych predkosci i 2001/16 dla kolei konwencjo-
nalnych wynikajg przede wszystkim z konieczno$ci zachowania
spojnosci miedzy nimi a proponowanymi jednoczes$nie zmianami
w dyrektywie 14/2001 o bezpieczenstwie oraz projekiem rozpo-
rzadzenia COM 2002/25 o powotaniu Europejskiej Agencji Kole-
jowej w ramach tzw. Il pakietu kolejowego. Jedng z wazniejszych
propozycji jest przeniesienie zlecen na wykonanie i rozwdj specy-
fikacji technicznych interoperacyjnosci na Europejska Agencje
Kolejowa, ktora bedzie je przekazywa¢ Wspdlnemu Organowi
Przedstawicielskiemu, ktorym jest AEIF (Europejskie Stowarzy-
szenie dla Interoperacyjnos$ci) i prowadzi obecnie te prace. Kon-
sultacje spoteczne zwigzane z wdrozeniem specyfikacji TSI
(Technical Specification of Interoperability) bedzie prowadzi¢
zgodnie z nowg dyrektywa Europejska Agencja Kolejowa.

Potrzeba i warunki standaryzacji
europejskiego systemu kolejowego
Dotychczas standardy techniczne w kolejnictwie byty domeng na-
rodowych regulacji prawnych, a w ruchu migdzynarodowym —
kart UIC. W zakresie budowy urzgdzen technicznych stosowane
sg takze normy europejskie (EN), ale tylko dla czesci z nich.
Narodowy charakter kolei wptynat na rozwoj w nich lokalnych
specyficznych standardow technicznych, szczegolnie w zakresie
infrastruktury kolejowej. Nalezy pamieta¢, ze XIX-wieczne euro-
pejskie przedsigbiorstwa kolejowe — od poczatku prywatne —
operowaty na obszarach w skali regionoéw lub pojedynczych lo-
kalnych linii. Postepujgca po | wojnie Swiatowej nacjonalizacja
kolei w jednolite krajowe systemy przyczynita sie w duzych stop-

niu do ich harmonizacji technicznej. Takze na forum migdzynaro-
dowym zostaty podjete dziatania majgce na celu ujednolicenie
rozwigzan technicznych, w pierwszej kolejno$ci dla taboru kolejo-
wego. Duze zastugi na tym polu potozyt zatozony w 1922 r. Mie-
dzynarodowy Zwigzek Kolei — UIC. Standardy techniczne opraco-
wane na tym forum w postaci tzw. kart UIC nie majg jednak
charakteru obligatoryjnych aktow prawnych na terenie Unii Euro-
pejskiej, a tylko charakter umowy pomiedzy cztonkami UIC, kto-
rymi sg w duzej czeSci duze narodowe koleje. Standardy dla ru-
chu miedzynarodowego, wyznaczone w kartach UIC, stopniowo
staty sie w poszczegolnych krajach takze wewnetrznymi standar-
dami, ale w roznym stopniu. Wynikafo to miedzy innymi z charak-
teru kart UIC, ktdrych cze$c jest obligatoryjna dla sygnatariuszy,
a czeS¢ ma charakter rekomendacji. Nawet w tych samych kar-
tach zawarte sg zarowno fragmenty obligatoryjne, jak i tylko reko-
mendacje. Poniewaz ruch miedzynarodowy obecnie opiera si¢
zasadniczo na wymianie wagonow pasazerskich i towarowych,
a dla pojazdéw trakcyjnych ma on znikomy zasieg, zrozumiate
jest wiec, ze te dwa rodzaje pojazdow staty sie gtownym przed-
miotem standaryzacji UIC. Oparte na dorobku kart UIC przepisy
RIV i RIC w zakresie obrotu wagonami, odpowiednio towarowymi
i pasazerskimi, takze majg charakter umow i nie majg statusu pra-
wa unijnego.

Dynamiczny rozwdj sieci kolei duzych predkosci skierowat
zainteresowanie Komisji Europejskiej na opracowanie regulacji
prawnych majacych na celu standaryzacje rozwigzan technicz-
nych w tym sektorze. Miato to pozwoli¢ na unikniecie stanu w ja-
kim znajduja sie obecnie koleje konwencjonalne i zapobiezeniu
rozchodzenia sie juz na samym poczatku rozwoju tego sektora
standardow technicznych w poszczeg6inych krajach. Wydana
w 1996 r. dyrektywa 96/48 wytyczyta zadania w zakresie opraco-
wania tzw. Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci, w ktd-
rych zostaty zawarte standardy techniczne. Specyfikacje te weszty
w zycie mocg decyzji Komisji Europejskiej w 2002 .

W Biatej Ksiedze Strategia ozywienia kolei Wspdlnoty opubli-
kowanej w1996 r., Komisja ogtosita drugie przedsiewzigcie
w tym zakresie, tym razem dla sektora kolei konwencjonalnych,
a nastepnie polecita wykonanie pracy studialnej na temat integra-
cji krajowych systemow kolejowych, ktorej wyniki zostaty opubli-
kowane w maju 1998 r. Zalecono w nim przyjecie dyrektywy
opartej na podejsciu analogicznym, jak dla sektora duzych pred-
koSci. Studium to zalecato réwniez stopniowe rozwigzywanie pro-
blemow, z zapewnieniem interoperacyjnosci europejskiego sys-
temu kolejowego. Priorytety miaty zosta¢ ustalone wedtug
waznos$ci ekonomicznej danego obszaru uregulowan prawnych.

W rozporzadzeniu z 10 marca 1999 r. w sprawie pakietu ko-
lejowego Parlament wystgpit o to, zeby coraz wigksze otwieranie
sie sektora kolejowego szto w parze z mozliwie jak najszybszymi
i skutecznymi Srodkami harmonizacji technicznej. Na posiedzeniu
6 pazdziernika 1999 r. Rada Europejska wystapita do Komisji Eu-
ropejskiej 0 zaproponowanie strategii rozwoju interoperacyjnosci
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transportu kolejowego i eliminowania przeszkdd technicznych,
administracyjnych i ekonomicznych dla interoperacyjnosci sieci,
z jednoczesnym zagwarantowaniem wysokiego poziomu bezpie-
czenstwa, szkolenia i kwalifikacji pracownikow.

Istotnym impulsem do dziatan majgcych na celu harmoniza-
cje kolei sg wymagania dyrektywy 91/440 z 29 lipca 1991 r.
w sprawie rozwoju kolei Wspolnoty. Przedsiebiorstwa kolejowe
muszg mie¢ zwiegkszony dostep do sieci kolejowych Panstw
Cztonkowskich, co z kolei wymaga interoperacyjnosci infrastruk-
tury, sprzetu, taboru oraz systemow zarzadzania i eksploataciji,
w tym dotyczacych kwalifikacji kadry oraz bezpieczenstwa i higie-
ny pracy wymaganych przy eksploatacji i utrzymaniu. Harmoniza-
cja warunkow pracy w sektorze kolejowym bedzie przedmiotem
odrebnych regulacji prawnych.

Podejscie do problemu harmonizacji technicznej

zawarte w dyrektywach

Dyrektywy o interoperacyjnosci kolei sg w swojej treSci wytyczny-

mi do sporzadzania specyfikacji technicznych oraz opracowania

metod weryfikacji elementow systemu kolejowego pod katem ich

zgodnos$ci z wymaganiami specyfikacji.

Ze wzgledu na rozlegtosc i ztozono$¢ systemu kolejowego,
atakze z przyczyn praktycznych, dyrektywy dzielg go na pod-
systemy. Dla kazdego z tych podsystemow muszg zosta¢ wy-
szczegolnione zasadnicze wymagania i wyznaczone specyfikacje
techniczne, zwtaszcza dla elementdw sktadowych i obszarow
wzajemnego oddziatywania tych podsystemow. Z kolei w kazdym
podsystemie mozna wyodrebni¢ tzw. skfadniki interoperacyjno-
$ci, czyli pojedyncze czesci i podzespoty, od kiorych zalezy bez-
posrednio lub posrednio interoperacyjnos¢ transeuropejskiego
systemu kolei. Moga to by¢ zaréwno przedmioty materialne, jak
i niematerialne, takie jak np. oprogramowanie.

Odnoszac to przyktadowo do taboru, kidry wedtug definicji
dyrektywy jest podsystemem, zasadnicze wymagania dla danego
rodzaju pojazdu dotyczg jego skrajni, wytrzymatosci, warunkow
klimatycznych pracy, bezpieczenstwa przed wykolejeniem itd.
Skfadnikami interoperacyjnosci sg np. zestawy kotowe, sprzegi,
urzadzenia hamulcowe — sg to sktadniki materialne. Sktadnikami
niematerialnymi sg np. system utrzymania technicznego pojazdu,
system informatyczny zarzadzania utrzymaniem.

Specyfikacje techniczne interoperacyjnosci (TSI) w szczegol-
nosci beda:

— ustala¢ zasadnicze wymagania dla kazdego podsystemu, kto-
rego dotyczg i obszaréw (punktow) wzajemnego oddziatywania
z innymi podsystemami;

— okresla¢ elementy sktadowe interoperacyjnosci i obszary
(punkty) wzajemnego oddziatywania, ktdre muszg byc objete
specyfikacjami europejskimi, w tym normami europejskimi
koniecznymi do osiagniecia interoperacyjnosci;

— wyznacza¢ procedury do oceny zgodnos$ci lub nadawania do
stosowania elementow systemu;

— wskazywac strategie wdrozenia specyfikaciji;

— wskazywac zainteresowanej kadrze kwalifikacje zawodowe oraz
warunki bezpieczenstwa i zdrowia w miejscu pracy, wymagane
w eksploatacji i utrzymaniu tych podsystemow, jak rowniez do
wdrozenia specyfikacji.

Kazda specyfikacja TSI ma zosta¢ opracowana na podstawie
sprawdzenia stanu techniki istniejgcego podsystemu i wskazania
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podsystemu docelowego, kiéry moze byé uzyskany stopniowo

w racjonalnych ramach czasowych.

Specyfikacje TSI sg opracowywane na polecenie Komisji Eu-
ropejskiej przez wspolny organ przedstawicielski reprezentujacy
zarzadcOw infrastruktury, przedsiebiorstwa kolejowe i przemyst na
podstawie petnomocnictwa udzielonego przez Komisje zgodnie
z procedurg podang w artykule 21(2) dyrektywy. Specyfikacje TSI
beda przyjmowane i przeglagdane wedfug tej samej procedury.
Przedstawiciele krajow nie bedgcych cztonkami Unii Europej-
skiej, zwlaszcza kraje kandydujgce, mogg od samego poczatku
by¢ upowaznione do uczestnictwa w posiedzeniach wspolnego
organu przedstawicielskiego jako obserwatorzy.

Komitet, o ktérym mowa w artykule 21 (nazwany Komitetem
Artykutu 21), jest regularnie informowany o pracach przygoto-
wawczych nad opracowaniem specyfikacji TSI. W czasie tych
prac Komitet moze formutowac wszelkie zakresy petnomocnictw
i uzyteczne zalecenia dotyczace projektowania specyfikacji TSI
oraz analizy kosztow i korzySci. Komitet ten ma uprawnienia do
wymagania, aby zostaty zbadane rozwigzania wariantowe, a ocena
kosztow i korzy$ci tych rozwigzan wariantowych zostata podana
w raporcie stanowigcym aneks do projekiu specyfikacji TSI.

Kazdy projekt specyfikacji TSI jest opracowywany w dwoch
etapach.

1. Wspolny organ przedstawicielski okresla podstawowe parame-
try dla danej specyfikacji, jak rowniez obszary (punkty) wza-
jemnego oddziatywania z innymi podsystemami oraz wszelkie
inne szczegolne przypadki, ktére moga by¢ konieczne. Dla
kazdego z tych parametrow i obszarow (punktow) wzajemnego
oddziatywania zostajg przedstawione rozwigzania bedgce naj-
bardziej realnymi wariantami wraz z zatgczonym uzasadnie-
niem techniczno-ekonomicznym.

2. Wspolny organ przedstawicielski opracowuje nastepnie projekt
specyfikacji TSI na podstawie tych podstawowych parame-
trow. Pod uwage jest brany postep techniczny, wykonane juz
prace normalizacyjne, funkcjonujace juz grupy robocze oraz
odebrane prace naukowo-badawcze. Ogolna ocena szacowa-
nych kosztow i korzysci z wdrozenia specyfikacji TSI zostaje
dotgczona do jej projektu.

Jako pierwszy priorytet zostata przyjeta grupa zagadnien do-
tyczacych sterowania i zabezpieczenia ruchu kolejowego (auto-
matyka), zastosowania teleinformatyki w przewozach towarowych,
prowadzenia i zarzadzania ruchem (w tym kwalifikacje kadry do
przewozOow transgranicznych, wagony towarowe, normy dla hata-
su pochodzgcego od taboru i infrastruktury). Specyfikacje z tej
grupy zostang opracowane nie pozniej niz do 20 kwietnia 2004 r.

Jako wspolny organ przedstawicielski mandat otrzymato Eu-
ropejskie Zrzeszenie dla Interoperacyjnosci Kolei (Association
Europeenne pour Ulnteroperabilite Ferroviaire — AEIF), ktore zo-
stato utworzone przez:

— UIC (Miedzynarodowy Zwiazek Kolei),

— UNIFE (Zwigzek Europejskich Producentow Kolejowych),

— UITP (Miedzynarodowa Unia Transportu Publicznego).

Dziatalno$¢ AEIF i jej organizacja zostata opisana w #fs
4/2003.

AEIF opracowywat takze specyfikacje TSI dla kolei duzych
predkosci. Obejmowaty one podsystemy:

— infrastruktura,

— energia (zasilanie trakcyjne pojazdow),



— sterowanie (systemy srk, systemy z transmisjg tor—pojazd,

w tym ETCS i GSM-R),

— tabor,
— utrzymanie,
— ruch (organizacja, przepisy).

Specyfikacje te zostaly juz przyjete na podstawie decyzji Ko-
misji Europejskiej 2002/730-735 w 2002 r.

Dla kolei konwencjonalnych dyrektywa 2001/16 okresla na-
stepujgce podsystemy:

dla obszarow strukturalnych:

— infrastruktura,

— energia,
sterowanie i zabezpieczenie ruchu kolejowego (automatyka),

— prowadzenie i zarzadzanie ruchem,

— tabor,

dla obszarow eksploatacyjnych:

— utrzymanie,

— zastosowania teleinformatyki w przewozach pasazerskich
i towarowych.

Co dwa lata, poczgwszy od 20 kwietnia 2005 r., Komisja Eu-
ropejska bedzie sktadac raport do Parlamentu Europejskiego i Ra-
dy o osiggnietym postepie w interoperacyjnosci transeuropej-
skiego systemu kolei konwencjonalne;j.

Zakres ohowigzywania dyrektyw

Obie dyrektywy i specyfikacje TSI, ktore sg przyjmowane jako de-
cyzje Komisji Europejskiej, obowiazujg dla elementow systemu
kolejowego wprowadzanych do uzytku po wejSciu w zycie specy-
fikacji. Dotyczy to takze modernizacji i odnowy tych elementow,
ktore wymagajg nowego zezwolenia na oddanie do eksploatacji.
Przy czym modernizacja jest definiowana jako zabieg majgcy na
celu zwigkszenie osiggow technicznych danego podsystemu. Dla
projektow juz realizowanych, ktorych zakonczenie nastapi po wej-
Sciu w zycie nowych regulacji prawnych, przewidziane sg okre-
Slone w dyrektywach odstgpstwa.

Dyrektywa 2001/16 przyznaje kazdemu zainteresowanemu
Panstwu Cztonkowskiemu prawo do niestosowania pewnych spe-
cyfikacji technicznych interoperacyjnosci w szczegdlnych przy-
padkach, zakfadajac istnienie procedur, ktére zapewniajg za-
sadnos¢ tych derogacji. Dazenie do interoperacyjnosci musi
uwzglednic potencjalng wykonalno$¢ ekonomiczng projektow, co
dotyczy przede wszystkim modernizacji infrastruktury. Nie ma po-
trzeby stosowania specyfikacji TSI dla proponowanej nowej linii

lub proponowanego odnowienia, albo modernizacji istniejace;
linii na terytorium tego Panstwa Cztonkowskiego, w przypadku
gdy jego sie¢ kolejowa jest oddzielona lub odizolowana przez
morze od sieci kolejowej reszty Unii Europejskiej. We wszystkich
okolicznos$ciach odstepstw od wymagan specyfikacji zaintereso-
wane Panstwo Cztonkowskie bedzie kierowa¢ do Komisji Europej-
skiej uprzednie powiadomienia o swoich zamierzonych deroga-
cjach i wysle do niej dokumenty podajgce TSI lub czesci TSI,
ktore — zgodnie z jego zyczeniem — nie miatyby by¢ stosowane,
jak rowniez odpowiadajace im specyfikacje, ktorych nie zamierza
stosowac.

Kazda ze specyfikacji zawiera¢é moze zestaw tzw. przypadkow
szczegolnych. Szczegdlny przypadek, to ktorakolwiek czesé
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej, kidra wyma-
ga szczegdlnych postanowien w TSI — albo tymczasowych, albo
ostatecznych — z powodu ograniczen otoczenia geograficznego,
topograficznego lub miejskiego, albo takich, kidre oddziatujg na
interoperacyjnos¢ istniejagcego systemu. Moze to obejmowac
w szczegodlnosci linie i sieci kolejowe wyodrebnione z pozostatej
Wspalnoty, skrajnie tadunkowa, szeroko$¢ toru lub odstep miedzy
torami oraz tabor przeznaczony wytgcznie do uzytku regionalnego
lub historycznego, jak rowniez tabor pochodzacy lub przeznaczo-
ny dla krajow trzecich — tak dtugo, dokgd nie przekroczy granicy
miedzy dwoma Panstwami Cztonkowskimi. Zapisy o przypadkach
szczegoOlnych moga mie¢ charakter staty lub czasowy przy hory-
zoncie czasowym 10 lub 20 lat.

Dyrektywa 2001/16 dotyczy tzw. Transeuropejskiej Sieci Ko-
lejowej. Na terenie Polski jest to okoto 5500 km. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze docelowa cata europejska sie¢ kolejowa ma by¢
interoperacyjna, z zastosowaniem wspomnianych odstepstw.
W projekcie dyrektywy COM 2002/22 zaznaczono wyraznie, ze
tabor kolejowy oddawany do uzytku po wejsciu specyfikacji TSI
musi by¢ interoperacyjny bez wzgledu na to, na jakich linach jest
eksploatowany.

Rejestry infrastruktury i taboru

Dyrektywa 2001/16 wymaga od Panstw Cztonkowskich zapewnie-
nia, zeby rejestry infrastruktury i taboru byty corocznie publikowa-
ne i uaktualniane. Rejestry te bedg wskazywac gtowne cechy kaz-
dego podsystemu lub cze$¢ wigczonego podsystemu (np.
podstawowe parametry) i ich korelacje z cechami ustalonymi
przez stosowane TSI. Egzemplarz tych rejestrow ma by¢ przesta-
ny do Panstw Cztonkowskich i do wspdlnego organu przedstawi-

Tablica 1

Zasadnicze wymagania — ogdlne (aneks Ill dyrektywy 2001/16)

Obszar

Bezpieczenstwo

Opis

Projektowanie, budowa lub montaz, utrzymanie i monitorowanie czesci sktadowych decydujacych dla bezpieczenstwa, w szczegdino$ci

za$ czesci sktadowe zwigzane z ruchem pociggéw — musza byc takie, aby gwarantowa¢ bezpieczenstwo na poziomie odpowiadajacym
celom ustalonym dla danej sieci, w tym dla okre$lonych sytuacji awaryjnych.

Niezawodno$¢ i dostepnosc

Monitorowanie i utrzymanie cze$ci sktadowych statych i ruchomych, ktére sg zwigzane z ruchem pociggdw, musi by¢ organizowane, wy-

konywane i okreslane iloSciowo w taki sposob, azeby utrzymywac ich eksploatacje na z gory wyznaczonych warunkach.

Zdrowie

W pociggach i infrastrukturze kolejowej nie wolno uzywa¢ materiatow, wobec ktdrych istnieje prawdopodobienstwo, ze - z racji sposobu

ich uzytkowania - stanowig zagrozenie dla zdrowia 0s6b majacych do nich dostep.

Ochrona $rodowiska

Oddziatywanie na $rodowisko utworzenia i eksploatacji transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej musi by¢ oceniane i uwzgled-

niane na etapie projektowania systemu, zgodnie z obowiazujacymi przepisami Wspdlnoty. Tabor i systemy zasilania energetycznego musza
by¢ zaprojektowane i wyprodukowane w taki sposob, zeby byly zgodne pod wzgledem elektromagnetycznym z urzadzeniami, sprzetem
oraz sieciami publicznymi lub prywatnymi, z ktérymi mogtyby kolidowac.

Zgodnosc¢ techniczna

Charakterystyki techniczne infrastruktury i urzadzen statych musza by¢ zgodne ze sobg oraz z tymi, ktére dotycza pociggéw wykorzystywa-

nych w transeuropejskim systemie kolei konwencjonalnej. Jezeli zgodno$¢ z tymi charakterystykami okazuje sig trudna na pewnych od-
cinkach sieci, moga by¢ wprowadzone rozwigzania tymczasowe, ktore zapewnig zgodno$¢ w przysztosci.
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cielskiego oraz zostanie udostepniony do wiadomosci publiczne;j.
Projekt rozporzadzenia o Europejskiej Agencji Kolejowej przewi-
duje dla niej obowigzek prowadzenia tych rejestrow. Podobny re-
jestr bedzie takze prowadzony dla zaktadow wykonujgcych ustugi
w zakresie utrzymania taboru.

Wprowadzanie elementéw systemu kolejowego

do eksploataciji

Elementy, ktdre skfadajg sie na transeuropejski system kolei kon-
wencjonalnej powinny podlegac procedurze weryfikacyjnej. We-
ryfikacja ta musi umozliwia¢ organom wtadzy odpowiedzialnym
za wydawanie upowaznienia do oddania do eksploatacji przy za-
pewnieniu, Ze na etapach projektowania, budowy i oddania do
eksploatacji wynik jest zgodny z obowigzujgcymi regulacjami
prawnymi oraz przepisami technicznymi i eksploatacyjnymi. Musi
to takze zapewnia¢ producentom réwnos¢ w traktowaniu niezalez-
nie od kraju.

Procedury regulujgce ocene zgodnos$ci lub nadawania sie do
uzytku elementow sktadowych systemu powinny opiera¢ sie na
wykorzystaniu modutoéw objetych dyrektywg 93/465. Procedura
weryfikacji powinna opiera¢ sie na specyfikacji TSI. Ocena zgod-
nosci lub nadawania sie do uzytku danego elementu sktadowego
interoperacyjnosci zostanie wykonana przez powotany do tego or-
gan zdefiniowany w dyrektywach jako ,notyfikowany organ certy-
fikujgcy”, do ktorego producent wnidst wniosek.

Notyfikowany organ certyfikujgcy powotywany jest przez Pan-
stwo Cztonkowskie. Dyrektywy nie okreslajg w sposob Scisty jaka
ma by¢ jego forma organizacyjna. Moze to by¢ zaréwno prywatna
firma, jak i organ panstwowy. Organ ten musi ubezpieczy¢ si¢ od
odpowiedzialnosci cywilnej, o ile ta odpowiedzialno$¢ nie jest
ponoszona przez panstwo z mocy prawa krajowego lub o ile kon-
trole nie sg wykonywane bezposrednio przez to Panstwo Czton-
kowskie.

Panstwa Cztonkowskie bedg powiadamia¢ Komisje Europej-
skg i organa pozostatych Panstw Cztonkowskich odpowiedzialne
za wykonanie procedury oceny zgodnosci, wskazujac zakres od-
powiedzialno$ci kazdego organu oraz numery identyfikacyjne
uzyskane od Komisji. Komisja Europejska bedzie publikowaé
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej wykaz organdw, ich
numery identyfikacyjne i zakresy odpowiedzialnosci.

Dyrektywa 2001/16 narzuca warunki dla kompetencji facho-
wych dla takiego organu. Organ, jego dyrektor i personel odpo-
wiedzialny za wykonywanie kontroli nie mogq by¢ zaangazowani
— ani bezposrednio, ani jako autoryzowani przedstawiciele —
w projektowanie, budowe, marketing lub utrzymanie elementow
interoperacyjnosci lub podsystemow, albo ich uzytkowanie.

Personel odpowiedzialny za kontrole musi mie¢ wiasciwe
przeszkolenie techniczne i zawodowe oraz zdolno$¢ do wystawia-
nia $wiadectw, prowadzenia ewidencji i opracowywania sprawoz-
dan, ktore stanowig formalny zapis z przeprowadzonych kontroli.
Musi by¢ tez zagwarantowana niezaleznos$¢ personelu odpowie-
dzialnego za kontrole. Zaden z tych urzednikow nie moze byé wy-
nagradzany ani na podstawie liczby wykonanych kontroli, ani wy-
nikow tych kontroli. Personel organu jest zwigzany tajemnicg
zawodowg w zakresie wszystkiego, czego sie dowiaduje podczas
wykonywania swoich obowiazkow (z wyjatkiem wtasciwych orga-
now wtadzy w panstwie, w ktérym wykonujg one te rodzaje dzia-
talnosci).
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Procedura weryfikacji podsystemow jest nastepujgca:

1) kontrola zgodnosci ze specyfikacjami — prowadzona jest na

etapach: projektowania cafosciowego, budowy podsystemu,

w tym — w szczego6Inosci — prac w zakresie inzynierii [gdowe;

i wodnej, montazu elementow sktadowych, catosciowej regu-

lacji, koncowych prob podsystemu;

wydanie $wiadectwa — organ odpowiedzialny za weryfikacje

wystawia $wiadectwo zgodno$ci przeznaczone dla podmiotu

zawierajgcego umowe, kiory z kolei sporzadza deklaracje we-
ryfikacji EC przeznaczong dla nadzorujgcego organu wiadzy

Panstwa Cztonkowskiego, w ktorym podsystem jest zlokalizo-

wany;

3) publikacja — kazdy organ weryfikujgcy musi okresowo publi-
kowac odpowiednie informacje dotyczace otrzymanych wystg-
pien o weryfikacje EC, wydanych $wiadectw zgodno$ci, od-
mowy wydania $wiadectw zgodnosci.

Panstwa Cztonkowskie sg zobowigzane do podjecia niezbed-
nych krokow dla zapewnienia, aby elementy skfadowe interope-
racyjnosci byly wprowadzane na rynek tylko wowczas, jezeli
umozliwiajg one osiggniecie interoperacyjnosci w ramach trans-
europejskiego systemu kolei konwencjonalnej oraz aby byty
wykorzystywane na ich obszarze uzytkowania (zgodnie z przezna-
czeniem), a takze odpowiednio zainstalowane i utrzymywane. Po-
stanowienia te nie sg przeszkodg do wprowadzaniu na rynek tych
elementow sktadowych do innych zastosowan.

Panstwa Cztonkowskie nie mogg — na swoich terytoriach i na
podstawie uzasadnienia dotyczacego niniejszej dyrektywy — zaka-
zat, ograniczy¢ lub przeszkadza¢ we wprowadzaniu na rynek ele-
mentow sktadowych interoperacyjnosci do wykorzystania w trans-
europejskim systemie kolei konwencjonalnej, jezeli stosuja sig
one do niniejszej dyrektywy. W szczeg6InoSci nie moga one wy-
magac kontroli, ktore juz zostaty przeprowadzone jako czes$¢ pro-
cedury deklaracji zgodnos$ci lub nadawania sie do uzytku EC.

~

Stosunek specyfikacji TSI do innych przepisow
Dotychczas problematyka interoperacyjnosci w zakresie ruchu
miedzynarodowego regulowana byta w Europie porozumieniami
miedzyrzadowymi w ramach Miedzynarodowej Organizacji do
spraw Miedzynarodowych Przewozow Kolejowych (OTIF). Czton-
kami OTIF sg wszystkie panstwa cztonkowskie UE, wszystkie kraje
kandydackie posiadajace sieci kolejowe i niektore panstwa Afryki
i Azji (facznie 41 panstw).

Instrumentem prawnym regulujgcym zasady wspotpracy jest
Konwencja w sprawie migdzynarodowych przewozow kolejowych
(COTIF), podpisana w Bernie 9 maja 1980 r. i uzupetniona Proto-
kotem Wilenskim, podpisanym w Wilnie 3 czerwca 1999 r., kiory
jest obecnie w fazie ratyfikacji przez jego sygnatariuszy. Protokot
ten wejdzie w zycie prawdopodobnie nie wczesniej niz w 2004 r.

Artykut 38 tego protokotu stwierdza, ze do konwencji moga
przystepowac regionalne wspalnoty ekonomiczne, ktorg jest Unia
Europejska. W zwigzku z tym Komisja Europejska przygotowata
zalecenie do decyzji Rady Europejskiej upowazniajacej Komisje
do negocjowania warunkow wejscia Unii do konwencji COTIF z 9
maja 1980 r., zgodnie z poprawkg wprowadzong na mocy Proto-
kotu Wilenskiego z 3 czerwca 1999 r. Celem negocjacji jest
umozliwienie Unii Europejskiej przystgpienie do COTIF w mozli-
wie krotkim czasie.

Dokoriczenie na s. 48 >



ordynuje takze wiele projektéw badawczych i naukowych istot-
nych dla przemystu kolejowego. Jest ono takze cztonkiem AEIF
(Europejskiego Stowarzyszenia dla Interoperacyjnosci Kolei), re-
prezentujgc interesy przemystu europejskiego przy opracowywa-
niu specyfikacji technicznych.

Celem UNIFE jest obecnie rozszerzenie swojej bazy czton-
kowskiej o narodowe stowarzyszenia z przysztych panstw Unii
Europejskiej. UNIFE prowadzi obecnie miedzy innymi rozmowy
z reprezentantami polskiego przemystu kolejowego i zaplecza na-

> Dokoriczenie ze s. 48

W trakcie negocijacji Komisja ma za zadanie:

— zapewnic¢, aby w obszarach, gdzie kompetencje lezg po stronie
UE, dysponowata ona liczbg gtosow nalezng dla wszystkich
panstw cztonkowskich;

— zadeklarowac, ze UE nie bedzie stosowata zatgcznikow F (PTU
— jednolite zasady zatwierdzania specyfikacji technicznych
i przyjmowania jednolitych zalecen technicznych w zakresie
urzadzen kolejowych uzytkowanych w transporcie miedzynaro-
dowym) i G (ATMF — jednolite zasady dotyczace dopuszczen
technicznych dla urzadzen kolejowych uzytkowanych w trans-

prawczego. Narodowe stowarzyszenia tworzg wtasng grupe robo-
czg na poziomie Rady Nadzorcze;.

UNIFE jest finansowane ze skfadek cztonkowskich, przy czym
sktadka od stowarzyszen jest jedna, bez koniecznos$ci jej uiszcza-
nia przez poszczegolnych cztonkdw tych stowarzyszen.

UNIFE prowadzi wtasny portal internetowy www.unife.org,
w czesci dostepny tylko dla jego cztonkow.

d

porcie miedzynarodowym) w zakresie juz objetym prawodaw-
stwem Unii;

— zaznaczyC, ze UE zastrzega sobie prawo do zadeklarowania
w dowolnym czasie, ze nie bedzie stosowata niektorych posta-
nowien zawartych w innych zatgcznikach;

— zaznaczyC, ze zapis w konwencji, wedtug ktdrego zobowigza-
nia panstw cztonkowskich Unii Europejskiej majg priorytet
przed zobowigzaniami narzuconymi przez COTIF, dotyczy¢
bedzie rowniez Unii Europejskiej jako cztonka COTIF.
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Konferencja

TRANSMEG = 2008

Katowice, Ustron 18-19 grudzie 2003

Pod patronem Wiceprezesa Rady — Ministrow Ministra Infrastruktury Pana Marka Pola

Pofaczona z wreczeniem nagréd:

Ministra Infrastruktury dla najlepszej pracy habilitacyjnej, doktorskiej, magisterskiej i inzynierskiej z dziedziny transport
Prezesa PKP S.A. dla najlepszej pracy dyplomowej z zakresu transportu szynowego
specjalnych firm: Alstom, Bombardier i Siemens za dziatalnos¢ promujgcg transport szynowy w Polsce w 2003 r.

Tematyka:
Diagnostyka pojazdéw szynowych
Infrastruktura transportu szynowego
Logistyka i jako$¢ w transporcie szynowym
Ekologia i ergonomia w transporcie szynowym
Hamowanie i hamulce w transporcie szynowym

Komputerowe wspomaganie projektowania pojazdéw szynowych i ich elementéw

Dydaktyka i nauczanie w transporcie

Transport w 6 programie ramowym unii europejskiej

Wspotpraca nauka — kolej — przemyst

Wspoétorganizatorzy: Polska Akademia Nauk, Oddziat w Katowicach, Komisja Transportu
Politechnika Krakowska, Instytut Pojazdéw Szynowych
Politechnika Radomska, Instytut Systeméw Transportowych
Polskie Koleje Panstwowe S.A.

Katedra Transportu
i Podstaw Konstrukcji Maszyn
staw Budowy Urzadzen Transportowych
Oddziat w Katowicach

Patronat prasowy: Nowe Sygnaty © Przeglad Komunikacyjny

Rynek Kolejowy

Akademia Ekonomiczna w Katowicach,
Politechnika Poznanska, Instytut Silnikéw Spalinowych
Politechnika Warszawska, Zaktad Pod-
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Kolejnictwa,

Technika Transportu Szynowego

Informacje: Politechnika Slaska, Wydziat Transportu — Katedra Transportu Szynowego, 40-019 Katowice, ul. Krasiriskiego 8

tel./fax: (32) 60 34 364, tel. (32) 603 41 48
e-mail: sitarz@polsl.katowice.pl
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